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Zustand versetzt Danach findet eine UberprOlung des 
Ladezustarvtes dv Bremsenergiespaichar 8 statt. Erst 
wenn der Ladezusland mindestens eines der Bremsen- 
ergiespeicher 8 for ausreichend befunden wird, wird 
das Kraftlahrzeug in den fahrtOchtigen Zustand Qber- 
fOhrt und kann in Betrieb genommen werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Inbetrieb- 
nahme eines Kraftfahrzeuges mit einem Bremssystem, 
das bei einem Bremsvorgang des Kraftfahrzeuges 
seine Bremsbetdtigungsenergie zumirtdest teitweise 
aus Bremsenergiespeichern bezleht. deren Ladezu- 
etand bei der Inbetriebnalime Qberpruft wird. Die Erfin- 
dung betrifft femer ein Kraftfahrzeug mrt einem 
Bremssystem, das t^i einem Bremsvorgang seine 
Bremsbetdtigungsenergie zumindest teilweise aus 
Bremsenergiespelcliern bezieht und mit einer PrQfein- 
richtung zur OberprOfung des l^ezustandes der 
Bremsenergiespeicher. 

In jQngster Vergangenheit sind fur Kraftfahrzeuge. 
insbesondere fQr Personenkraftwagen, Bremsanlagen 
vom Brake by Wire-Typ entwickelt worden. Bei derarti- 
gen Bremsanlagen wird der Bremswunsch des Fahrers 
durcfi AusQben einer FuBkraft auf ein Bremspedal 
kundgetan urxi die Einwirkung der FuBkraft auf das 
Pedal wird von ain^ Smtear erfeOt und in ein elektrl- 
sches Signal unrtgewandelt Das Signed wird cm soge* 
nannte Bremsaktuatoren weitergeleitet, von denen 
jeweils einer einem Rad des l^aftfahrzeuges zugeord- 
net ist und jeder Bremsaktuator Qbt u.a. mit Hilfe eines 
Elektronratare eine Bremskraft auf das Rad des Kraft- 
fahrzeuges aus. Die far einen Bremsvorgang erforderli- 
che Bremsbetdtigungsenergie wird also ntcht. wie bei 
herkOmmlic^en Bremssystemen. in mechanlscher. son- 
dem in elektrischer Form bereitgestellt Dementspre- 
chend mOssen elektrtsche Bremsenergiespeicher 
bereitgestellt warden, urn die Bremsanlage bei einem 
Bremsvorgang mit der notwendigen elektrischen Ener- 
gie versorgen zu kOnnen. Hierbei k^n ein Teil der 
Energieversorgung aus dem normalen Bordnetz des 
Kraftfahrzeuges und ein weiterer Teil der Energieversor- 
gung, der das normale Bordnetz Oberiasten wurde. aus 
separaten Bremsenergiespeichern zur Verfugung 
gestellt werden. Eine entsprechende Bremsanlage ist in 
der noch nicht verfiffentlichten Patentanmeldung mit 
dem deutschen Aktenzeichen 195 40 265.0 der Anmel- 
derin beschrleben. Alternativ ist es auch mdglich. die fur 
die Bremsanlage erforderliche etektrische Energie aus- 
schlieBlich aus einem separaten Bremsenergiespei- 
chern zu beziehen. Wie auch inrvner, ein ausreichender 
Ladezustand der separaten Bremsenergiespeicher ist 
besonders wichtig fur die Sicherheit der Brenrsanlage. 
Aus diesem Grunde ist der Ladezustand der Bremsen- 
ergiespeicher stdndig und insbesondere bei der Inbe- 
triebnahme des Kraftfahrzeuges zu Qt>erprafen. 

In diesem Zusammenhang Ist aus der DE 35 02 
100 A1 eine Bremsanlage mit elektrisch ansteueibaren 
Bremsgerdten bekannt die neben einem ersten Ener- 
giespeicher fOr den Nomialbetrieb uber einen zweiten 
Energiespeicher fur den fstott)etrieb verfDgt. Den beiden 
Bremsenergespeidiern ist eine Spannungsuberwa- 
chungseinrichtung zugeordnet, diestindig den Ladezu- 
stand der Bremsenergiespeicher Qberpruft. Wind an 
dem ersten Energiespeicher fOr den Normalbetrieb ein 



zu geringer Ladezustand festgestellt. so wird mit Hilfe 
einer Umschalteeinrichtung auf den zweiten Energie- 
speicher for den Notbetrieb umgeschattet und der erste 
Energiespeicher wird mit Hilfe eines Generators aufge- 

5 laden. Die Umschaltung auf den Notbetrieb wird dem 
Fahrer des Kraftfahrzeuges mit Hilfe eines Signalgebers 
optisch Oder akustisch angezeigt. 

Auch bei der Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges 
wird der Ladezustand des ersten Energiespeichers 

10 QberprQft. Bei einem zu niedrigen Ladezustand erfdigt 
eine Anzeige Qber den envdhnten Signalgeber und es 
wird zur Energieversagung der Bremsanlage auf den 
zweiten Energiespeicher umgeschialtet. Weist auch der 
zweite Energiespeicher einen zu niedrigen Ladezu- 

15 stand auf. so wind dies dem Fahrer des Kraftfahrzeuges 
durch den Signalgeber ebenfalls angezeigt. 

Bei der aus der DE 35 02 100 A1 bel^nten 
Bremsanlage entsteht durch die OberprOfung des Lade- 
zustands des Bremsenergiespeichers der Bremsanlage 

20 und durch die Bereitstellung eines zweiten Energiespei- 
chers eine zus&ti^dtxe Sicherlieit. Bei dem aus der 
DruckBchrift bskannten Verfahren zur Inbetriebnahme 
eines Kraftfahrzeuges handelt es sich jedoch urn ein 
passives Verfahren, da der Ladezi^nd des Energie- 

25 epek^ers fOr den Normalbetrieb bzw. der Ladezustand 
des EnergiespeioherG fOr den Notbetrieb dem Fahrer 
lediglioh optlsCh oder akustisch angezeigt wird. Die 
Sk^herheit des Kraftfahrzeuges wird durch ein derarti- 
ges Verfahren zur Inbetriebnahme aktiv nicht erhOht. 

30 Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren zur Inbetriebnahme eines Kraftfahrzeuges mit 
einem Bremssystem der eingangs genannten Art zu 
schaffen, durch das die Sbherheit des Kraftfahrzeuges 
aktiv erh6ht wird. Es ist ferner Aufgabe der Erfhdung, 

35 ein Kraftfahrzeug nrrit einem Bremssystem der eingangs 
genannten Art zu schaffen, mit dem sich das Verfahren 
durchfuhren IdBt. 

GemaB den kennzeichnenden Merkmalen des Ver- 
fahrensanspruchs 1 wird die Aufgabe durch folgerxle 

40 Verfahrensschritte geldst: 

- das Kraftfahrzeug wird vor der OberprOfung des 
Ladezustands der Bremsenergiespeicher automa- 
tisch in einen fahruntOchtigen Zustand Oberfuhrt, 

45 

die OberprOfung des Ladezustandes der Bremsen- 
ergiespeicher erfolgt und 

- das Kraftfahrzeug wird in einen fahrtOchtigen 
so Zustand QberfOhrt, wenn die OberprOfung ergibt, 

daB der gemessene Ladezustand mindestens 
eines der Bremsenergiespeicher grOBer oder gleich 
einem vorgegebenen MIndestladezustand ist. 

55 QemdB den kennzeichnenden Merkmalen des 
nebengeordneten Sachanspruchs 6 wird die Aufgabe 
durch ein Kraftfahrzeug geldst, das Qber die fblgenden 
Bestandteile verfOgt: 
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ine Vorrichtung. mrt der das Kraftfahrzeug auto- 
matisch in einen fahruntOchtigen Zustand QberfOhr- 
bar ist 

eine Steuereinrichtung, in der ein von der Priifein- 
richtung gemessener Ladezustand der Brennsener- 
giespeicher mit einer gespeicherten Information 
Qber einen vorgegebenen MIndestladezustand ver- 
gteichbar ist und durch die eine ClberfQhaing des 
Kraftfahrzeuges in einen fahrtOchtigen Zustand ver- 
antaBbar ist, wenn der gemessene Ladezustand 
mindestens eines der Bremsenergiespeicher grO- 
Ber Oder gleich dem vorgegebenen l\/lindestladezu- 
stand ist. 

In den beiden vorgenannten Absdtzen und im fbl- 
genden Ist unter einem "fahruntOchtigen" Zustand ein 
Zustand zu verstehen. in denn das Kraftfahrzeug tech- 
nisch in Ordnung ist. in dem aber eine zum Fahren des 
Kraftfahrzeuges notwendige Komponente gezielt au3er 
Funktion gesetzt ist (z.B. das Getriebe) Oder in dem das 
Kraftfahrzeug gezieft in seiner Fahrtiereitsohaftblookiert 
ist (z.B. durch Feststellen der Feststellbrenrree). 

Der Qrundgedanke der Erfindung ist darin zu 
sehen, daB der fahruntQchtige Zustand des Kraftfahr- 
zeuges vor der Ot>erprafungdes Ladezustands herge- 
stellt wird. Dadurch wird die aktlve Sicherheit des 
Kraftfahrzeuges bei der Inbetriebnahme deuttrch 
erhOht, da die "f^sequenz" einer positiven Oberpru- 
f ung des Ladezustands eine UberfOhrung des Kraftfahr- 
zeuges in den fahrtachtigen Zustand ist. Soltte diese 
"Konsequenz" aus IrgerxJeinem Qrunde unterdrOckt 
werden, so vert>leibt das Kraftfahrzeug in dem fahrun- 
tOchtigen und damit sicheren Zustand. Der Qewinn an 
aktiver Sicherheit durch das erf indungsgemdBe Verfoh- 
ren wind besonders deutlich. wenn man das erfindungs- 
gemSBe Verfahren mit einem Verfahren vergleicht bei 
dem das Kraft^hrreug als "t^nsequenz" einer negati- 
ven UberprOfung des Ladezustandes von einem fahr- 
tOchtigen In einen fahruntOchtigen Zustand QberfOhrt 
wird. Wird nSmllch diese "Konsequenz" aus irgendei- 
nem Grunde unterdrOckt, so verbleibt das Kraftfahrzeug 
trotz einer negativ verlaufenden PrOfung in einem fahr- 
tOchtigen Zustand und kann infolgedessen trotz nicht 
Oder nur begrenzt einsatzl^ereiter Bremsen in Betrleb 
genommen und bewegt werden. 

Der wesentliche Vorteil des erfindungsgemdBen 
Verfahrens zur Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges ist 
darin zu sehen. daB es automatisch ablduft und vom 
Fahrer nicht beeinfluBt werden kann. Insbesondere 
kann das Verfahren nidit vom Fahrer "Obersteuert" wer- 
den und der Fahrer kann das Kraftfahrzeug nicht in 
einen fahrtOchtigen Zustand OberfQhren, obwohl die 
Bremsen des Kraftfahrzeuges nicht Oder nur begrenzt 
einsatzfdhig sind. Vorzugsweise findetdie UberfOhrung 
des Kraft^rzeuges in den fahruntOchtigen Zustand bei 
der letzten Stillegung des Kraftfahrzeuges automatisch 
statt. 

GemdB einer Weiterbildung des Verfahrens nach 



Anspruch 2 erfblgt eine Nachladung der Bremsenergie- 
speicher, wenn bei der UberprOfung ein zu niedriger 
l^ezustand festgestellt wird und das Kraftfahrzeug 
wird in einen fahrtOchtigen Zustand OberfOhrt, wenn 

5 eine erneute OberprOfung des Ladezustandes ergibt. 
daB durch Nachladen mindestens einer der Bremsener- 
giespeicher den vorgegebenen MIndestladezustand 
erreicht hat Diese NacNadung der Bremsenergiespei- 
cher kann durch eine externe Energlequelte Oder aber 

10 Intern durch einen Generator des Kraftfahrzeuges erfbl- 
gen. 

Im letzteren Falle muB das Verfahren zur lnt}etrieb- 
nahme des Kraftfahrzeuges bei laufendem Motor durch- 
gefOhrt werden. Ein Nachladen der 

15 Bremsenergiespeicher durch einen internen Generator 
des Kraftfahrzeuges hat den Vorteil, daf3 bei einem zu 
niedrlgen Ladezustand der Bremsenergiespeicher 
keine Werkstatt fOr den Nachladevorgang In Anspruch 
genommen werden muB. 

20 GemdB einer ersten Weiterbildung des Verfahrens 
nach Anspruch 3 erfblgt die OberfOhrung des Kraftfahr- 
zeuges in den fahruntOchtigen Zustand durch OberfOh- 
rung einer Wegfahrsperre In einen stromlosen Zustarxl 
und die UbetlQhrung des Kraftfahrzeuges in den fahr- 

S6 tOchtigen Zustand durch UberfOhrung der Wegfahr- 
sperre in einen sbxmnfQhrenden Zustand. Die 
UberfOhrung des Kraftfahrzeuges in den fahruntOchti- 
gen Zustand erfolgt automatisch vor der UberprOfung 
des Ladezustandes des Bremsenergiespeichers utkI 

30 vorzugsweise bei der letzten Stillegung des Kraftfahr- 
zeuges. 

GemdB einem ersten AusfOhrungsbeispiel nach 
Anspruch 4 handelt es sich t>ei der Wegfahrsperre um 
eine elektrische Feststdlbremse. die bei der letzten 

35 Stillegung des Kraftfahrzeuges automatisch in stromlo- 
sen Zustand Obergeht und dadurch das Kraftfahrzeug 
festiidlt. Hierdurch wird der Vorteil erreicht, daB zur 
Erzeugung des fahruntOchtigen Zustandes des Kraft- 
fahrzeuges ein ohnehin vorhandener Bestandteil des 

40 Kraftfahrzeuges genutzt wird. DarOber hinaus wird das 
Kraftfahrzeug am Wegrollen gehlnderl 

GemdB einem welteren AusfOhrungsbeispiel nach 
Anspruch 5 handeft es sich bei der Wegfahrsperre um 
eine Getrlebespene, die bei Stillegung des Kraftfahr- 

45 zeuges automatisch In den stromlosen Zustand Ober- 
geht. Derartige Getriebesperren sind aus dem Stand 
der Technik berelts bekannt und solien daher hier nur 
kurz eridutert werden. Geht man bei AutomatiM^etrie- 
ben beispielswelse in die Stellung "P" fur Parken, wird 

so eine mechanische Klinkensperre eingerastet, die das 
Getriebe tDlockiert. Diese derzeit mechanisch betatigte 
Geti^iebesperre kann so ausgebildet werden, daB sie 
elektrisch betdtigt wird, wobei der stromlose Zustarxl 
zum gesperrten Zustand des Geti'iebes fOhrt. Auch hier 

55 ergibt sich der Vorteil, daB man eine ohnehin vorhan- 
dene Wegfahrsperre nutzt. 

Ein AusfOhrungsbeispiel und weitere Vorteile der 
Erfindung werden im Zusammenhang mit den nachste- 
henden Rguren rldutert, darin zelgt 
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- Fig. 1: ein Kraftfahrzeug mit einer Bremsantage 

in schematischer Darstellung 

- Fig. 2: ein FluBdIagramm 

- Fig. 3: eine Wegfahrsperre in Form einer elektri- 

schen FestGtellbremse 

Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug mit einer Bremsan- 
lage, bei der die fOr einen Bremsvorgang notwendige 
Energie in Form von elektrischer Energie aus elektri- 
schen Bremsenergiespeichern bereitgestellt wird, in 
schematisclier Darstellung. Der Fahrer des Kraftfahr- 
zeuges tut seinen Bremswunsch kund, indem er auf das 
Bremspedal 2 eine FuBkraft ausObt: 

Der inlblge der FuBkraft zurGokgelegte Pedalweg 
des Bremspedals 2 wird mit Hilfe eines Sensors 24 in 
ein dem Bremswunsch entsprechendes elektrisches 
Signal umgewandelt.Das Signal wird Ober die Leitun- 
gen 4 an die Regeleinhetten 6 weitergegeben, die es 
wiederum Ober Lertungen 26 als Steuersignale zu den 
Bremsaktuatoren 12 lerten. 

Die Bremsaktuatoren 12 Qben schlieBlich mit Hilfe 
einer el^isch angetriet>6nen Zuspannvorrk^htung 
ine Zu&pannkraft auf die Bremsscheiben 14 aus, was 
letztendlioh eine Bremswlrkur^ an den Rddem 16 des 
Kraftfahrzeuges hervorruft. Die fOr einen Bremsvorgang 
notwendige elektrlsche Energie erhatten die Bremsak- 
tuatoren 12 insgesamt Oder zumindest teilweise aus 
den Bremsenergiespeichern (Bremsbatterien) 8, von 
denen einer den Bren^ktuatoren 12 der Vorderachse 
und einer den Bremsaktuatoren 12 der Hinterachse 
zugeordnet ist. Dazu sind die Bremsenergiespeicher 8 
uber elektrische Leitungen 28 mit den Regeleinheiten 6 
und damit uber die Leitungen 26 letzendlich mit den 
Bremsaktuatoren 12 verbunden. Fur den Fall, daB die 
Bremsenergiespeicher 8 lediglich einen Teii der Brems- 
energie zur Verfugung stellen, wird der restliche Teii der 
Bremsenergie direkt aus dem Bordnetz 10 zur Verfu- 
gung gestelK. daB genauso wie die Bremsenergiespei- 
cher 8 mit den Bremsaktuatoren 12 verbunden ist. 

Unabhgngig davon, ob die Bremsenergie fur einen 
Bremsvorgang insgesamt oder z.T. aus dem Bremsen- 
ergiespeichern 8 zur Verftigung gestellt wird, hat es sich 
gezeigt, daB eine sichere Abbremsung des Kraftfahr- 
zeuges nur unter Einbeziehung der Brenisenergiespei- 
cher 8 mOglich ist und zumindest einer der 
Bremsenergiespeicher 8 deshalb immer einen ausrei- 
chenden Mindestladezustand aufweisen muB. Insbe- 
sondere bei Fahrtantritt mOssen die 
Bremsenergespeicher 8 also auf einen ausreichenden 
Ladezusland QberprOft warden, da es beispielsweise 
durch einen langen Stillstand des Kraft^rzeuges etc. 
zu einer teilweisen Entladung der Bremsenergiespei- 
cher 8 kommen kann. Zur UberprOfung des Ladezu- 
startdes sind die Bremsenergiespeicher 8 mit 
Ladezustandssensoren 18 verixjnden. Die Ladezu- 
standssensoren 18 ut)ermitteln das Ergebnis der Ober- 
prufung Qber Leitungen 30 an die Steuereinrichtung 20. 



In der Steuereinrichtung 20 wird bewertet, ob der Lade- 
zustand mindestens eines der Bremsenergiespeicher 8 
for einen sicheren Betrleb des Kraftfahrzeuges eine 
ausreichende GrfiBe aufweist. Im Falle einer positiven 

5 Bewertung wird die vor der UberprOfung des Ladezu- 
standes durch ein Signal der Steuereinrichtung 20 akti- 
vierte Wegf^hrspen-e 22, die das Kraftfahrzeug in einen 
fahruntuchtigen Zustand versetzt infblge eines weite- 
ren Signals der Steuereinrichtung 20 "entriegelt", so 

10 daB sich das Kraftfahrzeug nunmehr in einem fahrtOch- 
tigen Zustand befindet. F&llt andernfalls die Bewertung 
durch die Steuereinrichtung 20 negativ aus, so wird von 
der Steuereinrichtung 20 kein Signal an die Wegfahr- 
spenre 22 abgegeben und das Fahrzeug blebt somit in 

15 seinem fahruntOchtgen Zustand. 

Fig. 2 zeigt zur Eriduterung des jerf indungsgemd- 
Ben Verfahrens ein FluBdiagramm. In einem ersten Ver- 
fahrensschritt 201 wird das Kraftfahrzeug automatisch 
in einen fahruntOchtigen Zustand versetzt. Dies kann 

20 beispielsweise durch das Aktivieren einer Wegfahr- 
sperre geschehen. Vorzugsweise wird die Aktivierung 
der Wegfahrsperre bei der letzten Stillegung des Kraft- 
fahrzeuges automatisch vorgenommen. 

Nachdem sichergestellt ist, daB sich das Kraftfahr- 

25 zeug bei der Irtbetriebnahme in einem fahruntOchtigen 
Zustand befindet, findet in dem Verlahrenssohritt 202 
mit Hilfe der Ladezustandssensoren 18 eine Messung 
des Ladezustarxles der Bremsenergiespeicher 8 statt 
(siehe Fig. 1). 

30 Das Ergebnis der Messung wird an die Steuerein- 
richtung 20 (siehe Fig. 1) weitergegeben urxJ in der 
Steuereinrichtung 20 wird, z.B. mit Hilfe eines Kornpara- 
tors, beurteilt, ob der gemessene Ladezustand grdSer 
Oder gteich einer in der Steuereinrk;htung 20 gespei- 

35 cherten Information Ober einen vorgegebenen Mindest- 
ladezustand Ist (siehe Verfahrensschritt 203). fMur bei 
einer positiven UberprOfung. d.h. wenn der gemessene 
Ladezustand mindestens eines der Bremsenergiespei- 
cher 8 tatsdchlich grdBer oder gleich dem vorgegebe- 

40 nen Mindestladezustand ist, kann das Kraftfahrzeug in 
den fahrtOchtigen Zustand uberfOhrt werden. In diesem 
Fall wird von der Steuereinrichtung 20 ein Signal an die 
Wegfahrsperre Obermittelt, woraufhin die Wegfahr- 
sperre "entriegelt" wird (siehe Verfahrensschritt 204). 

45 Das Verfahren zur Inbetriebnahme des Fahrzeuges 
kann noc^ sicherer gemacht werden, wenn das Fahr- 
zeug erst in den fahrtOchtigen Zustand OberfOhrt wird, 
wenn die UberprOfung des Ladezustands der Bremsen- 
ergiespeicher 8 ergibt, daB alle Bremsenergiespeicher 

50 8 den vorgegebenen Mindestladezustand erreicht 
haben. 

Erfolgt hingegen durch die Steuereinrichtung 20 
eine negative GberprOfung des Ladezustandes, ist also 
der gemessene Ladezustand beider Bremsenergiespei- 
55 Cher 8 kleiner als der vorgegebene Mirxiestladezu- 
stand, so kdnnen die Bremsenergiespeicher 8 
nachgeladen werden (siehe Verfahrenschr'itt 205). Der 
Nachladevorgang kann entweder durch einen fahrzeug- 
eigenen Generator oder aber durch eine externe Nach- 
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ladevorrichtung durchgefOhrt werden. Wahrend des 
Nachladevorgangs wird, wie es der Verfahrensschritt 

202 zeigt, wiederum der Ladezustand der Bremsener- 
giespeicher 8 gemessen. Das Ergebnis der Messung 
wird wiederum an die Steuereinrichtung 20 ubermittelt, 
wo der gemessene Ladezustand wie oben eridutert 
wiederum mit dem vorgegebenen Mindestladezustand 
vergiichen wird. Die aus den Verfahrensschritten 202, 

203 und 205 bestehende Schleife wird solange wieder- 
holt, bis die OberprOfung des gemessenen Ladezustan- 
des in der Steuereinrichtung 20 positiv ausfditt. Erst 
danach wird das entsprechende Signal an die Wegfahr- 
sperre ^ wertergegeben, woraufhin diese entriegelt 
wird. 

Im Zusammenhang mit der Fig. 3 wird im folgenden 
eine Wegfahrspen^e 22 in Fonn einer elektrischen Fes- 
tellbremse eridutert, die in ihrem stromlosen Zustand 
aktiviert und in ihrem stromfOhrenden Zustand "entrie- 
gelt" ist. In der Fig. 3 sind in schematischer Darstellung 
nur die fur die folgenden ErI&jterungen nctwendigen 
Bestandteile gezeigt. Die elektrische Feststellbrenise 
ist in den Bremsaktuator 12 integriert, der einen ElMro- 
motor 32 enthdit. mit Hitfe dessen die Spindelmutter 34 
in eine Dreht)ewegung um eine Achse versetzt werden 
kann. die durch die Spindelstange 58 vorgegeben ist. 

Die Bewegung der Spindelnutter 34 bewirkt eine 
axiale Bewegung der Spindelstange 58 und eine axiale 
Bewegung des Bremskolbens 36. Dadurch werden bei 
einem Bremsvorgang die mit dem Kolben 36 in WIrkver- 
bindung stehenden Bremsbeldge 38 ebenfalls in eine 
Bewegung in Richtung der Bremsbeldge 38 versetzt so 
da8 die Bremsbeldge 38 schlieBlich nach Durchlaufen 
des Luflspaltes 52 an der Bremsscheibe 14 anliegen 
und eine Bremskraft hervorruf^. Nach einem Brenns- 
vorgang werden die Brenisbeid§e 38. der Bremskolben 
36 und die Spindelstange 58 durch RuckstellkrSfte in 
ihre Ausgangslage zuruckbewegt. 

Der Bremsaktuator 12 enthdit neben den bisher 
eriduterten Bestandteilen eine elektrische Feststell- 
bremse 40. mit Hilfe der der Bremsaktuata 12 und 
damit die Bremsscheibe 14 festgestellt werden kann. 
Die elektrische Feststellbremse 40 kann beispielsweise 
ats elekbromagnetische Reibungsrutschkupplung aus- 
gebiidet sein. In diesem Fail befindet sich in dem 
Gehduse 44 der elektrischen Feststellbremse 40 ein 
Elektromagnet, angedeutet durch die leitende Spule 42, 
die um einen Metallkern 54 gewickelt Ist. Die elektrische 
Feststellbremse 40 enthdlt daruber hinaus einen Metall- 
stift 48 mit einem Reibkopf 56, der in axialer Richtung 
beweglich In dem Gehduse 44 gelagert Ist. Zwischen 
dem Metallkern 54 und dem Metallstift 48 k>efindet sich 
eine Andrudcfeder 46. 

Rg. 3a zeigt einen Bremsaktuator 12 mit "gelOster" 
Feststellbremse, die Wegfahrsperre 22 befindet sich 
also in ihrem "entriegelten** Zustand. Der "geldste" 
Zustand der elektrischen Feststellbremse 40 wird durch 
Aniegen einer elektrischen Spannung an die leitende 
Spule 42 en-eicht, infolgedessen ein Strom durdi die lei- 
tende Spule 42 getriet)en wird. Das Aniegen der elektri- 



schen Spannung an die Bremsaktuatoren 12 (s. Fig. 1) 
wird bei der Inbetriebnahme des Fahrzeugs von der 
Steuereinrichtung 20 (siehe Rg. 1) veranlaBt wenn 
mindestens einer der Bremsenergiespeicher 8 einen 

5 ausreichenden Ladezustand aufweisL 

Der Elektromagnet entfaltet dann seine Wirkung 
und der Metallstift 48 wird von dem Elektromagneten in 
das Gehduse 44 gezogen. Hierbei wird die Federkraft 
der Andruckfeder 46 QbenAOinden. In dem "geldsten" 

10 Zustand behindert die elektrische Feststellbremse 40 
nichtdie Bewegung der Spindelmutter 20. 

Rg. 3b zeigt einen Bremsaktuator 12 in einem fest- 
gestellten Zustand. also eine Wegfahrsperre 22 in ihrem 
aktiven Zustand. Vorzugsweise wird dieser aktive 

15 Zustand der Wegfahrsperre bei der letzten Stillegung 
des Kraftfahrzeuges autooiatisch herbeigefQhrt und wie 
folgt en-eicht. 

Zundchst wird der Bremsaktuator 12 bei "geldster" 
elekbischer Feststellbremse (siehe Fig. 2a) betdtigt bis 

20 die Bremsbeldge 38 an der Bremsscheibe 14 anliegen. 
Diese Betdtigung des Bremsaktuators 12 kann bei der 
letzten Stillegung des Rahrzeuges beispielsweise von 
der Steuereinrichtung 20 (siehe Fig. 1) veranlaBt wer- 
den. Unter Beibehattung dieses Zustands wird die elek- 

25 trische Feststellbremse 40 von dem ersten 
stronnfOhrenden Zustand (siehe Rg. 2a) in den zweiten 
stromlosen "angezogenen" Zustand OberfOhrt. Auch 
dies kann beispielsweise von der Steuereinrichtung 20 
bei der letzten Stillegung des Fahrzeuges veranlaBt 

30 werden, nachdem sichergestellt ist, daB die Bremsbe- 
ldge 38 an der Brenrtsscheibe 14 anliegen. Die Wirkung 
des Elektromagneten ist dann aufgehot)en und der 
Metallstift 48 mit dem Reit)kopf 56 wird durch die 
Andrudcfeder 46 gegen die Spindelmutter 34 gepresst. 

35 Durch den Anpressdruck des Metallstifts 48 an die 
Spindelmutter 34 entsteht eine Reibungskraft. die h6her 
als die Ruckstellkraft der Bremsbelege 38 bzw. der 
Spindelstange 58. 

Dies fuhrt dazu. daB die Bremsbeldge 38 auch be! 

40 nichtangetriebenem Elektromotor 32 in ihrer Position 
fixiert werden und somit die Bremsscheiben 14 feststel- 
len. 
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30 Leitungen 

32 Elektromotor 

34 Spindelmutter 

36 Bremskolben 

38 Bremsbelag 

40 eleklrische Feststellbremse in Form einer eleWri- 

8Chen Reibungsmetallkupplung 

42 Spule 

44 Geh^use der Reibungsrutschkupplung 

46 Andruckfeder 

48 Metallstift mit Reibkopf 

52 Luftspalt 

54 Metallkem 

56 Reibkopf 

58 Spindelstange 

PatentansprQche 

1. Verfahren zur Inbetriebnahme eines Kraftfahrzeu- 
ges mit einem Bremssystem, das bei einem Brems- 
vorgang des Kraftfahrzeuges s^ne 
Bremsbetatigungsenergie zumindest teilweise aus 
Bremsenergiespelchern (8) bezteht, deren Ladezu- 
stand bei der Inbetri^nahme QberprOft wird. 
dadurch gekennzeichnet, daB 

- das Kraftfahrzeug vor der UberprOfung des 
Ladezustandes automatlsch in einen fahrun- 
tQchtigen Zustand uberfuhrt wird 

- die UberprOfung des Ladezustands erfolgt und 

das Kraftfahrzeug in einen fahrtOctitigen 
Zustand Qberfuhrt wird, wenn die UberprOfung 
ergibt, daB der LadezustEUid mindestens eines 
des Bremsenergiespeidier (8) gr66er oder 
gleich einem vorgegebenen Mindestladezu- 
stand ist. 



4. Verfahren zur Inbetriebnahme eines Kraftfahrzeu- 
ges nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB es sich bei der Wegfahrsperre (22) urn eine 
elektrische Feststellbremse (40) handett. die bei 

6 der Stillegung des Kraftfahrzeuges automatlsch in 
den stromlosen Zustand ubergeht und dadurch das 
Kraftfahrzeug festhdit. 

5. Verfahren zur Inbetriebnahme eines Kraft^hrzeu- 
10 ges nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 

daB es sich bei der Wegfahrsperre (22) urn eine 
Getriebesperre handelt, die bet Stillegung des 
Kraftfahrzeuges automatlsch in den stromlosen 
Zustand ubergeht. 

IS 

6. Kraftfahrzeug mit einem Bremssystem, das bei 
einem Bremsvorgang seine Bremsenergie zumin- 
dest teitweise aus Bremsenergiespelchern (8) 
bezieht und mit einer PrOfeinrichtung (18). mit der 

20 der Ladezustand der Bremsenerglespeicher (6) 
GberprOfbar ist, dadurch getoinzek;hnet, daB das 
Kraftfahrzeug ferner uber folgende Bestandteile 
verfOgt: 

25 - eine Vonichtung (22), nrvt der das Kraftfahr- 
zeug automatisoh In einen fahruntQchtigen 
Zustand OberfOhrbar ist, 
- eine Steuerelnrichtung (20), in der ein von der 
PrOfeinrichtung (18) gemessener Ladezustand 

30 der Bremsenerglespeicher (8) mit einer gespei- 

cherten Information Qber einen vorgegebenen 
Mindestladezustarxl vergleichtiar ist urtd durch 
die eine UberfOhrung des Kraftfahrzeuges in 
einen fahrtuchtigen Zustand veranlaBbar ist, 

35 wenn der gemessene Ladezustand minde- 

stens eines der Bremsenerglespeicher (8) gr6- 
Ber Oder gleich dem vorgegebenen 
Mindestladezustand ist. 



2. Verfahren zur Inbetriebnahme eines KrafHahrzeu- 40 
ges nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. 
daB eine Nachladung der Bremsenerglespeicher 

(8) erfolgt, wenn bei der GberprOfung ein zu niedri- 
ger Ladezustand festgestellt und daB das Kraftfahr- 
zeug In den fahrtuchtigen Zustand QberfOhrt wird. 45 
wenn eine erneute GberprOfung des Ladezustands 
ergibt. daB durch Nachladen mindestens einer der 
Bremsenerglespeicher (8) den vorgegebenen Min- 
destladezustand zumindest erreicht hat 

50 

3. Verfahren zur Inbetriebnahme eines Kraftfahrzeu- 
ges nach einem der AnsprOche 1 bis 2. dadurch 
gekennzeichnet, daB die UberfOhrung des Kraft- 
fahrzeuges In den fahruntuchtigen Zustand durch 
UberfOhrung einer Wegfahrsperre (22) in einen 55 
stromlosen Zustand und die OberfOhrung des Kraft- 
fahrzeuges in den fahrtOchtigen Zi^nd durch 
UberfOhrung der Wegfahrsperre (22) in einen 
stromfuhrenden Zustand vorgenommen wird. 



7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Von^ichtung (22), mit der das 
Kraftfahrzeug automatlsch in den fahruntOchtigen 
Zustand OberfOhrt)ar ist, eine Wegfahrsperre (22) 
ist, die bei Stillegung des Kraftfahrzeuges automa- 
tlsch von einem stronrtfOhrenden in einen stromlo- 
sen Zustand uberfuhrt wird und dadurch das 
Kraftfahrzeug festhdft. 

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB es sich bei der Wegfahrsperre (22) 
um eine elektrische Feststellbremse (40) oder urn 
eine Getriebespenre handelt. 
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